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Drive plate brake for s If-propelled conveyer syst ms, especially levators for 
people/goods, with increased redundancy has brake units in star formation 
and equally effective in both directions 
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Abrege jj 


The drive plate brake is in the form of an internal jaw brake with radially guided brake jaws with a linear 
characteristic and a drive plate. The brake has at least three brake units (6) arranged in a star formation and 
equally effective in both directions. The brake units are connected together, are arranged within the drive plate 
between a drive plate bearing and rim and have electrical actuators. 
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@ Erfinder: 

gleich Anmelder 



Die f olgenden Angeben .ind den vom Anmelder eingereichten Unterl-gen , 

Treibscheibenbremse mit erhohter Redundanz 

Gegenstand der Erfindung ist eine Treibscheibenbrem- 
se mit erhohter Redundanz fur seilbetriebene Forderanla- 

gen, insbesondere Personen- und Lastenaufzuge. ausge- 

bildet als Innenbackenbremse mit radial 9.efu"rten 

Bremsbacken linearer Kennung. de ren ^.bsch^be (3) so 

ausgebildet ist. daB ihre Ruckwand (3b) den AbschluS der 

Antriebseinheit bildet und zur Antr.ebsse.te hin im Quer- 

schnitt die Form eines offenen Profils aufweist zur Auf- 

nahme von mehr alszwei bei wechselnder Drehnchtung 

im gleichen Mafie wirkender Bremse.nheiten (6). die am 

Umfang sternformig zwischen Treibscheibenlagerung (5) 

und Treibscheibenkranz (3a) ohne Inanspruchnahme e.- 

nes zusatzlichen auBeren Bauraumes im Berelch <* e . r 

Treibscheibe (3) derart angeordnet sind daB ^ vorzugswe,. 

se zwei Funktionsbereiche, - S.cherheits- und Betr.ebs 
bremse -. ohne zusatzliche Massenerhohung fur den 
FahrprozeB verwirklicht sind. Durch die besondere Aus- 
bildung der Treibscheibenbremse als Innenbackenbrem- 
se bestuckbar mit einer groBeren Anzahl von Bremse.n- 
heiten (6). sternformig zwischen Tre.bsche.benlagerung 
(5) und Treibscheibenkranz (3a) angeordnet, uber den 
Ringtrager (7) mit dem Tragerflansch (1) tragfah.g ver- 
bunden 9 wird ein Stutzlager gebildet das b e. ^rsagen 
der normalen Treibscheibenlagerung (5) em Absturz der 
Treibscheibe (3) verhindert. und daher eine ^sf^liche S - 
cherheitsmaBnahme schafft, ohne Inanspsruchnahme ei- 
nes zusatzlichen Bauraumes und zusatzlicher Bauelemen- 
te Durch Schwenken der Bremseinheiten (6) urn die ... 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft eine Treibscheibenbremse mit er- 
hohter Redundanz fur seilbetriebene Forderanlagen, insbe- 
sondere Personen - und Lastenaufzuge, ausgebildet als In- 5 
ncnbackenbremse mit radial gefuhrten Bremsbacken linea- 
rcr Kennung. 

Moderne neuzeitliche Aufzugsanlagen erfordern kom- 
pakte Antriebseinheiten, gekennzeichnet durch energiespa- 
rende Ausfuhrung der am Antrieb beleiligten Bauelemente, to 
verbunden mit einer hohen Sicherheit und Verfugbarkeit. 

Obwohl Aufzuge zu den sichersten Verkehrsmitteln gehd- 
ren, wird weiterhin an einer verstarkten Sicherheit gearbei- 
tet, insbesondere im Bereich der Bremssysteme. 

Infolge der am 01.07.1997, mit einer Anpassungszeit von is 
zwci Jahren, in Kraft getretenen EU-Aufzugsrichtlinie 
95/1 6/EG, auch niedergeschrieben in dem neuen pr EN 81-1 
Entwurf, in welchem eine zusatzliche SicherheitsmaBnahme 
(ZusatzmaBnahme) fur seilbetriebene Aufzuge gefordert 



backen linearer Kennung. 

Die in den Offenlegungsschriften DE 37 41 336 Al und 
DE34 20 856A1 dargestellten Ausfuhrungsformen von 
Trommelbremsen, ausgebildet als Innenbackenbremse mit 
radial gefuhrten Bremsbacken linearer Kennung, benotigen 
zum Aufbau des Bremsmomentes fur die dargestellte 
Brcmseinheit den ganzen Durchmcsserbereich der Trom- 
melbremse und gestatten daher nur die Verwirklichung von 
zwei Bremsbacken. Der verfugbare Umfang des Brems- 
scheibendurchmessers kann unter Einhaltung einer sinnvol- 
len Bremsbackenlange (annahernd gleichmaBige Flachen- 
pressung und Reibwert) nur ungeniigend genutzt werden. 
Das erzeugte Bremsmoment ist daher relativ gering. Nach- 
teilig ist weiterhin, daB die Lagerung der Bremstrommel au- 
Berhalb der Bremseinheit vorgenommen werden muB und 
daher eine groBere axiale Baulange erforderlich macht, die 
fur den vorgesehenen Einsatzfall nach dem neuen Anmel- 
dungsgegenstand (kompakte Bauform) ungeeignet ist. 
Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Brems- 



wird, die auBer einer Bremseinrichtung fur jedes Triebwerk 20 einrichtung zu schaffen, die ohne Inanspruchnahme eines 



(Betriebsbrcmse) und einer in Abwartsrichtung wirkenden 
Fangvorrichtung fiir den Fahrkorb, eine Schutzeinrichtung 
fiir unkontrollierte Fahrkorbbewegung nach oben vor- 
schreibt (Schutzeinrichtung gegen Ubergeschwindigkeit), 
kommt einer Bremseinrichtung, die auf die Treibscheibe 
wirkt besondere Bedeutung zu, da sie eines der in der Auf- 
zugsrichtlinie aufgcfuhrten Mittel ist, die unkontrollierte 
Fahrkorbbewegung nach oben verhindert. 

Der neue Anmeldungsgegenstand macht von diesem Mit 



zusatzlichen auBeren Bauraumes und zusatzlich zu bewe- 
gender Massen fur den FahrprozeB, unter Berucksichtigung 
der in der neuen EU-Aufzugsrichtlinie 95/1 6/EG festgeleg- 
ten ZusatzmaBnahme (Sicherheitsbremse), vorzugsweise 
25 kombinierbar mit der Betriebsbremse, in Form einer TYeib- 
scheibenbremse, ausgebildet als Innenbackenbremse mit ra- 
dial gefuhrten Bremsbacken linearer Kennung, die eine 
hohe Redundanz aufweist und somit die angestrebte erhohte 
Sicherheit und Verfugbarkeit gewahrleistet und der Forde- 



tel Gebrauch und zeigt eine Losung in Form einer TYeib- 30 rung nach Freiziigigkeit der Anordnung in der Aufzugsan- 
scheibenbremse, ausgebildet als Innenbackenbremse mit ra- 
dial gefuhrten Bremsbacken linearer Kennung, in der eine 
Schutzeinrichtung gegen Ubergeschwindigkeit (Sicherheits- 
bremse) Anwendung findet, vorzugsweise kombinierbar mit 
einer zweiten Schutzeinrichtung "Notaus-Stopp- und Halte- 
bremse" (Betriebsbremse) ohne Inanspruchnahme eines zu- 
satzlichen auBeren Bauraumes und zusatzlich zu beschleuni- 
gender Massen im FahrprozeB. 

Es sind Losungen bekannt geworden wo Mittel an der 



lage gerecht wird. 

ErfindungsgemaB wird die Aufgabe dadurch gclost, daB 
die Treibscheibe so ausgebildet ist, daB ihre Riickwand den 
AbschluB der Antriebseinheit bildet und zur Antriebsseite 
35 hin im Querschnitt die Form eines offenen Profils aufweist, 
zur Aufnahme von mehr als zwei, bei wechselnder Dreh- 
richtung in gleichen MaBe wirkender Bremseinhciten, die 
am Umfang sterntormig zwischen Treibscheibenlagerung 
und Treibscheibenkranz, ohne Inanspruchnahme eines zu- 



Treibscheibe angreifen, die gemaB pr EN 81-1 Entwurf eine 40 satzlichen auBeren Bauraumes im Bereich der Treibscheibe 
unkontrollierte Fahrkorbbewegung verhindern. 

In der Offenlegungsschrift DE 195 36 995 Al sind in den 
Fig. 1 bis 9 verschiedene Losungsvarianten dargestellt Alle 
dargestellten Losungsvarianten benotigen fiir die Erfullung 
der geforderten ZusatzmaBnahme einen zusatzlichen auBe- 
ren Bauraum und zusatzlich zu bewegende Massen, auch 
ohne Moglichkeit einer Kombination von Sicherheits- und 
Betriebsbremse. Fiir einen vielseitigen Einsatz einer An- 
triebseinrichtung fur Aufzuge besteht oft kundenseitig die 



derart angeordnet sind, daB vorzugsweise zwei Funktions- 
bereiche, Sicherheits- und Betriebsbremse, ohne zusatzliche 
Massenerhohung fur den FahrprozeB, verwirklicht sind, ein 
Absturz der Treibscheibe, bei Versagen der Lagerabstiitzung 
im Bereich der Treibscheibenlagerung, verhindert wird, und 
ein Auswechseln der Bremsbacken vor Ort ermoglicht. 

Die Verwirklichung von zwei Funktionsbereichen inner- 
halb einer Treibscheibe erfordert fur die Erzeugung hoher 
Bremsmomente den Einsatz einer hoheren Anzahl von 



Forderung, daB die Treibscheibe die Antriebseinheit biindig 50 Bremseinheiten, 



abschlieBt. Weiterhin ist wunschenswert, den AuBenumfang 
der Treibscheibe von Bremsmitteln freizuhalten, um den un- 
terschiedlichen Anforderungen der Seilfuhrung geniigend 
Freiraum zu geben. Diese MaBnahmen fordern die Freizii- 
gigkeit der Anordnung einer Antriebseinheit innerhalb des 
Antriebsstranges. Sie geben mehr Spielraum fur die Gebau- 
degestaltung durch den Architekten und finden daher bei 
dem neuen Anmeldungsgegenstand Berucksichtigung. 

Alle diese MaBnahmen konnen durch den Anmeldungs- 
gegenstand nach Offenlegungsschrift DE 195 36 995 Al 
nicht erfiillt werden. Das gleiche gilt fur den Anmeldungs- 
gegenstand nach Offenlegungsschrift DE 42 21 399 Al. 

Um ein geniigend hones Bremsmoment der Treibschei- 
benbremse, ausgefiihrt als Innenbackenbremse mit radial 



60 



Um zwischen Treibscheibenlagerung und Treibscheiben- 
kranz die notwendige Anzahl von Bremseinheiten anzuord- 
nen, ist eine kompakte Bauform der Bremseinheiten erfor- 
derlich. Weiterhin ist es erforderlich, die im Aktor erzeugte 
Bremskraft uber einen Hebelmechanismus zu verstarken 
und reibungsarm auf die Bremsbacken zu ubertragen. Die 
symmetrische Anordnung des Hebelmechanismus innerhalb 
der Bremseinheit unterstiitzt das Bestreben nach kompakter 
Bauform durch Kraftteilung und sinnvolle Ausnutzung des 
verfiigbaren Bauraumes. Die kompakte Bauform fiihrt zu 
kleinen, zu bewegenden Massen des Hebelmechanismus 
und damit zu kurzen Reaktionszeiten und einen geringen 
Schaltgerausch wahrend der Betatigungsphase; unterstiitzt 
durch ein geringes Liiftspiel, hervorgerufen durch die ra- 



gefuhrten Bremsbacken linearer Kennung, zu erzeugen, ist 65 diale Fuhrung der Bremsbacken. Das geringe Liiftspiel er- 

es notwendig, den Umfang des Bremsscheibendurchmessers fordert nur einen kleinen Betatigungsweg der Aktoren und 

nahczu voUstandig zu nutzen durch Anordnung einer groBe- wirkt sich somit ebenfaUs giinstig auf die Bemessung der 

ren Anzahl von Bremseinheiten mit radial gefuhrten Brems- Aktaren und die Hebelmechanismen aus. Die Kinematik des 
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Hcbelmechanismus ist so konzipiert, daB am Ende des Liift- 
vorganges der Bremsc die am Aktor bcnotigte Kraft zur zu- 
satzlichen Federvorspannung geringer ist als am Anfang des 
Luftvorganges. Diese Konzeption hat den Vorteil, daB wah- 
rend der Fahrbewegung, also bei gelufteter Bremse, eine ge- 
ringere Kraft am Aktor benotigt wird, d. h. weniger Energie 
als Halteenergie erforderlich ist, somit kleinere Aktorab- 
messungen bewirkt und dadurch kompakte Bremseinheiten 
schafft, die mit weniger Energieverlust (Halteenergie) den 
Wirkungsgrad der Gesamtanlage verbessert. Hierzu tragt 
ebenfalls die reibungsarme Fuhrung des Hebelmechanismus 
durch Stutzrollen bei, die in beiden Ebenen wirksam sind. 
Bei Einsatz von Antriebsmotoren mit feldorientierter Rege- 
lung kann eine elektrische Abbremsung bis zur Drehzahl 
Null unter Einhaltung des vollen Haltemomentes vorgenom- 
men werdcn. Die Betriebsbremse fallt bei Drehzahl Null ein 
und wirkt als reine Haltebremse. Nur im Storungsfall, bei- 
spielsweise bei Stromausfall, ubernimmt die Betriebs- 
bremse die Funktion einer Stopp- und Haltebremse. Da 
diese Funktion nur selten zur Wirkung kommt, ist der 
BremsbelagverschleiB gering. Das gleiche gilt fur die Si- 
cherheitsbremse. Abgesehen vom Einschleifen der Brems- 
belage zur Tragbildverbesserung und den Abnahmetests 
bleibt der BremsbelagverschleiB gering. Eine automatische 
Nachstelleinrichtung ist daher nicht erforderlich. Um jedoch 
den zuiassigen BremsbelagverschleiB vor dem Auswechseln 
einer Bremsbacke voll zu nutzen, ist die Brcmseinheit mit 
einer Nachstelleinrichtung versehen, die uber Keiistiicke 
eine Hohenverstellung in Richtung Treibscheibenkranz be- 
wirkt. Hierbei wird der Hebelmechanismus als Gesamtsy- 
stem verschoben. Diese vorteilhafte Losung bewirkt keine 
Veranderung des Kraftverstarkungssystems, d. h. die er- 
zeugte Bremskraft bleibt auch bei Nachjustierung infolge 
BremsbelagverschleiB in gleicher Hone wirksam. Zur besse- 
ren Beobachtung des BremsbelagverschleiGes und gegebe- 
nenfalls zur Auswechslung der Bremsbacken konnen die 
Bremseinheiten um die Achse des Tragerflansches in eine 
gut zugangliche Position geschwenkt werden. Dadurch wird 
ein Auswechseln der Bremsbacken, bei entlasteter Treib- 
scheibe vor Ort moglich. 

Der Anmeldungsgegenstand bietet die Moglichkeit Akto- 
ren einzusetzen, die sowohl iiber ein Fluid als auch elek- 
trisch betatigt werden konnen. Stent ein HydrauLik- oder 
Pneumatikaggregat aufgrund anderer Betatigungsorgane 
oder einer Kuhleinrichtung bereits zur Verfugung, so kann 
diese Einrichtung, eventuell erganzt, genutzt werden. Die 
Ansteuerung wird dann indirekt durch elektromagnctisch 
betatigte Ventile vorgenommen. Der Aktor ist dann ein Zy- 
linder. Bei einer direkten elektrischen Ansteuerung kann das 
Zusatzaggregat entfallen. Der Aktor ist dann ein Elektroma- 
gnet. Aufgrund der hoheren erzielbaren Betatigungskraft bei 
Einsatz eines Fluids, insbesondere wenn das Fluid ein Hy- 
draulikol ist, ist sein Einsatz zur Erzielung hoher Bremsmo- 
mente angeraten. Die Steuerung des Bremsmomentes, wenn 
erforderlich, ist mit hydraulischen Bauelementen einfacher 
und preisgunstiger ausfuhrbar als mit elektrischen Baukom- 
ponenten. Der Aktor kann ebenfalls kompakter ausgefuhrt 
werden. Weiterhin besteht die Moglichkeit, die unterschied- 
lichen Aktoren, entsprechend unterschiedlicher Aufgaben- 
stellung, gemeinsam wechselseitig im Bereich zwischen 
Treibscheibenlagerung und Treibscheibenkranz anzuord- 
nen. Der Anmeldungsgegenstand bietet somit dem Anwen- 
der geniigend Spielraum fur eine optimale Losung bei unter- 
schiedlichem Anforderungsprofil. 

Bei Ausfiihrung der Antriebseinheit als Motor-Getriebe- 
Einheit ist fur die Belastung des Getriebes infolge Brems- 
moment die Anordnung der Betriebsbremse im Antriebs- 
strang (Antriebs- oder Abtriebsseite) zu beriicksichtigen. Im 



Gegensatz zum Beschleunigungs- und Verzogerungsvor- 
gang, eingeleitet durch den Antriebsmotor mit vorgegebe- 
nen Werten fur Beschleunigung und Verzogerung durch die 
Steuerung, ist der Verzogerungswert beim Bremsvorgang 
5 von der Bewegungsrichtung, der Nutzlast im Fahrkorb und 
dem Gewichtsausgleich abhangig, da selten eine Regelung 
der Bremse hinsichtlich vorgegebener Verzogerungswcrtc 
vorgesehen ist. Bei nicht geregelter Bremskraft konnen die 
Verzogerungswerte Betrage annehmen die weit uber den 
10 vom Antriebsmotor eingeleiteten Werten liegen und das Ge- 
triebe im Bereich der Kurz-Zeitfestigkeit hoher belasten. 
Die Belastung des Getriebes durch den Bremsvorgang ist je- 
doch nicht nur von der GroBe der Verzogerung abhangig, 
sondern, wie bereits erwahnt, auch von der Anordnung der 
15 Betriebsbremse innerhalb des Antriebsstranges. Die gering- 
ste Belastung des Getriebes wahrend der Bremsphase ergibt 
sich bei Anordnung der Betriebsbremse im Bereich der 
groBten Massenanhaufung. Dieser Bereich liegt bei kleinen 
Untersetzungsverhaltnissen, also hoheren Fahrkorbge- 
20 schwindigkeiten, gleiche Antriebsdrehzahl des Motors vor- 
ausgesetzt, immer auf der Abtriebsseite der Antriebseinheit, 
somit im Bereich der Treibscheibe. Bei niederen Fahrkorb- 
geschwindigkeiten, also hoheren Untersetzungsverhaltnis- 
sen, auf der Antriebsseite der Antriebseinheit, somit im Be- 
25 reich von Antriebsmotor-Getriebeeingang. Die beim An- 
meldungsgegenstand gewahlte Bauweise ermoglicht auch 
eine Trennung beider Funktionen, Betriebs- und Sicher- 
heitsbremse, mit Rucksicht auf die Beanspruchung des Ge- 
triebes durch den Bremsvorgang. Bei Anordnung der Be- 
30 triebsbremse auf der Antriebsseite ubernimmt die Treib- 
scheibenbremse dann nur noch die Funktion der Sicherheits- 
bremse und kann daher bei Energiezufuhr mittels Fluid mit 
einer geringeren Anzahl yon Bremseinheiten versehen wer- 
den. Alternativ besteht die Moglichkeit, die mogliche ho- 
35 here Anzahl der Bremseinheiten zu nutzen durch Einsatz 
von Aktoren geringerer Kraftdichte (elektrische Energiezu- 
fuhr). Infolge des relativ hohen Untersetzungsverhaltnisses, 
bei Anordnung der Betriebsbremse an der Antriebsseite der 
Antriebseinheit, ist das erforderliche Haltemoment der Be- 
40 triebsbremse gering, so daB sich kleine Abmessungen, ver- 
bunden mit einem geringen zusatzlichen Massentragheits- 
moment, ergeben. Weiterhin kann auch eine Trennung der 
Funktion, Sicherheits- und Betriebsbremse, derart erfolgen, 
daB die Treibscheibenbremse nur die Funktion einer Be- 
45 triebsbremse ubernimmt und die Sicherheitsbremse durch 
ein anderes Mittel, entsprechend pr EN 81-1 Entwurf, gebil- 
det wird. Die angestrebte kompakte Bauform der Antriebs- 
einheit bleibt dadurch unberuhrt. Vorzugsweise wird jedoch 
eine Ausfiihrung angestrebt, die beide Funktionen in einer 
50 Treibscheibenbremse, Sicherheits- und Betriebsbremse, 
vereint, ohne Inanspruchnahme eines zusatzlichen auBeren 
Bauraumes und ohne zusatzliche Massenerhohung fur den 
FahrprozeB, wobei durch die besondere Ausbildung der 
Treibscheibenbremse als Innenbackenbremse, bestuckbar 
55 mit einer groBeren Anzahl von Bremseinheiten, stemformig 
zwischen Treibscheibenlagerung und Treibscheibenkranz 
angeordnet, uber den Ringtrager mit dem Tragerflansch 
tragfahig verbunden, ein Stutzlager gebildet wird das bei 
Versagen der normalen Treibscheibenlagerung einen Ab- 
60 sturz der Treibscheibe verhindert und somit eine zusatzliche 
SicherheitsmaBnahme, iihnlich der MaBnahme fur sicher- 
heitsbedurftige Hebezeuge, ermoglicht ohne Inanspruch- 
nahme eines zusatzlichen Bauraumes und zusatzlicher Bau- 
elemente. 

65 Die Erfindung soil nachstehend anhand der Zeichnung 
naher beschrieben werden. Es zeigen: 

Fig. 1 eine Anordnung der Bremseinheiten innerhalb dcr 
Treibscheibe, aufgeteilt in radiale Sektionen 1 bis 8, in ent- 
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sprcchcnden Schnittdarstellungen entlang der Linien I-V, 
gemaB Fig. 2 

Fig. 2 einen Langsschnitt entlang der Linie VI- VI, gemaB 
Fig. 1 

Fig. 2a einen vergroBerten Ausschnitt der Fig. 2 
Fig. 2b einen vergroBerten Ausschnitt der Fig. 2 mit einer 
Variante des Aktors 

Fig. 3 einen Langsschnitt entlang der Linie VII- VII, ge- 
maB Fig. 1 

Fig. 3a eine vergroBerte Darstellung von Fig. 3 
Fig. 4 einen Langsschnitt entlang der Linie VTH-Vin, ge- 
maB Fig. 1 

Fig. 4a eine vergroBerte Darstellung von Fig. 4 

Fig. 5 eine Ansicht der Bremseinheit entlang der Linie 1-1, 
Sektor 2 in Fig. 1 

Fig. 6 einen Querschnitt der Bremseinheit entlang der Li- 
nie n-II, Sektor 3 in Fig. 1 

Fig. 7 einen Querschnitt der Bremseinheit entlang der Li- 
nie m-m, Sektor 4 in Fig. 1 (dargestellt ohne Federgehause) 

Fig. 8 einen Querschnitt der Bremseinheit entlang der Li- 
nie IV-IV, Sektor 5 in Fig. 1 

Fig. 9 eine Ansicht der Bremseinheit entlang der Linie V- 
V, Sektor 7 in Fig. 1 

Fig. 1 zeigt die Anordnung der Bremseinheiten 6 inner- 
halb des gebildeten Hohlraumes der Treibscheibe 3 von der 
Antriebsseite aus gesehen, in verschiedenen Schnittdarstel- 
lungen. 

Fig. 1 ist zu entnehmen, daB vorzugsweise flir jede 
Bremseinheit die Energiezufuhr durch ein Fluid, insbeson- 
dere ein Hydraulikol erfolgt. 

Entsprechend der Funktionsweise werden die Bremsein- 
heiten 6, vorzugsweise wechselnd in ihrer Reihenfolge, ein- 
mal von Ringkanal 8 und einmal von Ringkanal 9 mit dem 
Druckmedium versorgt. Hierdurch ergibt sich eine symme- 
trische Bremsbelastung, auch bei unterschiedlichen Brems- 
funktionen, und somit keine Zusatzbelastung fur die Treib- 
scheibenlagerung 5. Auf eine exakte Schnittdarstellung von 
Treibscheibenkranz 3a und Abtriebswelle 2 in Fig. 1, gemaB 
den Schnittlinien I-V in Fig. 2 wurde verzichtet, da die Kon- 
turen beider Teile in Achsrichtung eindeutig aus Fig. 2 er- 
kennbar sind. 

Fig. 2 zeigt einen Querschnitt entlang der Linie VI- VI mit 
der Lagerungseinheit 5 der Treibscheibe 3, der Drehmomen- 
teinleitung uber die Abtriebswelle 2, und die Weiterleitung 
uber den Verbindungsflansch 4 auf die Treibscheibe 3. Die 
Anbindung der Bremseinheiten 6 an den Tragerflansch 1 
wird mittels Ringtrager 7 vorgenommen. Dichtring 10 
schutzt die Treibscheibenlagerung 5 vor Schmutz und 
Bremsbackenabrieb von auBen und Fettaustritt von innen. 

Fig. 2a zeigt einen vergroBerten Ausschnitt von Fig. 2. 
Am Tragerflansch 1 ist mittels PaBschrauben 11 der Ringtra- 
ger 7 befestigt, der das Druckmedium uber die Ringkanale 8 
und 9 in die Verbindungsbohrungen 12, 13 und 14 und die 
Zuleitungsbohrung 15 in den Zylinderraum 16 leitet. Der 
Kolben 17, der als Plungerkolben ausgefuhrt ist, wird mit- 
tels Fuhrungsbuchsen 18 und 19, die im Zylinder 20 und 
AbschluBdeckel 21 angeordnet sind, gefiihrt. Die Abdich- 
tung von Kolben 17 wird durch Dichtung 22 vorgenommen. 
Die Ausfuhrung der Dichtung 22 als Stangendichtung er- 
moglicht eine einfache Ausfuhrung von Kolben 17 und stellt 
an die Oberfl achengiite der Zylinderbohrung keine hohe An- 
forderung. Der kompakte, preisgiinstige, hydraulische Aktor 
70a wirkt auf einen kraftubersetzenden Hebelmechanismus 
71, der am Austrittsende des Kolbens 17 aus dem Zylinder- 
abschluBdeckel 21, durch die Verbindungsschrauben 75 mit 
einem Gabelstiick 23 verbunden ist und bei Betatigung des 
Kolbens 17 die eingeprcBten Zapfenbolzen 24 und 24a ver- 
tikal in Richtung Treibscheibenkranz 3a bewegt. Die unmit- 



telbar im Zapfenbereich 24 und 24a angeordneten Betali- 
gungshebel 25 und 25a, sowie 26 und 26a, sind mit den Bol- 
zen 27 und 28 verbunden. (Siehe Fig. 6) Die Abstutzung der 
Bolzen 27 und 28 am Bremstrager 29 wird durch die Stiitz- 
5 rollen 30 und 31 vorgenommen. (Siehe Fig. 7). Die Abstut- 
zung von Bolzen 32 wird durch die Stutzrollcn 33 am 
Bremstrager 29 vorgenommen. (Siehe Fig. 7 und Fig. 2a). 
Die Stutzrollen 30, 31 und 33 konnen, entsprechend den an 
sie gestellten Anforderungen, im Aufbau unterschiedlich 
10 ausgefuhrt sein. Fur hohe Belastungen wird eine Ausfuh- 
rung aus gehartetem Stahl mit integrierter Walzlagerung 34 
gewahlt. (Siehe Fig. 2a). Fur geringere Belastungen kom- 
men Ausfuhrungen aus verschleiBfestem KunststorT35 bzw. 
36 kunststoffummantelt zum Einsatz. (Siehe Fig. 2a und 
is Fig. 3a). Die Bolzen 27 und 28 bilden weiterhin die Lager- 
stiitzpunkte der Betatigungshebel 37 und 37a, (Siehe Fig. 3a 
und Fig. 8), sowie der Betatigungshebel 38, 38a, 39, und 
39a. (Siehe Fig. 2a und Fig. 6). Bolzen 32 bildet die Lager- 
stellen fur die Betatigungshebel 38, 38a, 39 und 39a, sowie 
20 die Abstutzstelle fur die Bremsbacke 40. (Siehe Fig. 2a). 
Die Betatigungshebel 38, 38a, 39 und 39a sind mit war- 
tungsfreien Bundbuchsen 41 und 41a im Bolzenbereich 32 
versehen, im Bolzenbereich 27 und 28 mit den wartungs- 
freien Bundbuchsen 42 und 42a. (Siehe Fig. 2a und Fig. 3a). 
25 Die axiale Fixierung der Bremsbacke 40 wird durch Anlauf- 
scheiben 43, sowie durch abnehmbare Fiihrungsleisten 44 
und 45 vorgenommen. (Siehe Fig. 2a). Die Betatigungshe- 
bel 25, 25a, 26 und 26a sind ebenfalls mit wartungsfreien 
Bundbuchsen 46 und 46a ausgestattet. Die Betatigungshebel 
30 37 und 37a, ebenfalls mit wartungsfreien Bundbuchsen 47 
versehen, ermoglichen eine Erhohung der Federvorspan- 
nung und sind im Bereich der Federabstutzung tellerformig 
ausgebildet. (Siehe Fig. 3a). Die zweite Abstutzung der zu 
einem Tellerfederpaket angeordneten Tellerfedern 48 wird 
35 durch einen Bundbolzen 49 vorgenommen, der sich an der 
Ruckseite der tellerformigen Federabstutzung an einer Fuh- 
rungsbuchse 50 abstutzt und im Federbereich die Fuhrung 
der Tellerfedern 48 ubernimmt. Die Fuhrungsbuchse 50 ist 
in einem Federgehause 51 gelagert und kann mittels Nut- 
40 mutter 52 axial, entsprechend der erforderlichen Federvor- 
spannung versteift werden. (Siehe Fig. 3a und Fig. 8). Die 
Drehsicherung wahrend des Verstellvorganges zwischen 
Fuhrungsbuchse 50 und Federgehause 51 ubernimmt PaBfe- 
der 53. (Siehe Fig. 8). Die Befestigung und Fixierung von 
45 Federgehause 51 mit dem Bremstrager 29 wird mittels der 
Befestigungsschrauben 54 und der Spannhulsen 55 vorge- 
nommen. (Siehe Fig. 3a). Die Befestigung der Fuhrungslei- 
ste 44 geschieht uber die Befestigungsschrauben 56 am 
Ringtrager 7, die von Fiihrungsleiste 45 mittels der Befesti- 
50 gungsschrauben 57 am Zylinder 20. Mittels der Spannhul- 
sen 58 und 59 werden die Betatigungshebel 38, 38a, 39 und 
39a zu Hebelpaaren. (Siehe Fig. 6 und Fig. 2a). Zum gleich- 
maBigen Ausrichten der Bremseinheiten 6 in radialer Rich- 
tung und Nachjustierung bei BremsbelagverschleiB ist die 
55 Bremseinheit 6 mit einem Verstellmechanismus versehen 
der uber zwei Stellschrauben 60 und 60a zwei Keilstucke 61 
und 61a axial verschiebt und somit eine Hohenverstellung 
des Bremstragers 29 gestattet. Nach erfolgter Justierung 
wird mittels Spannschraube 62 und Spannglocke 73, sowie 
60 den Muttern 63 und 63a, das einjustierte System wieder ver- 
spannt und in seiner neuen Lage gesichert. (Siehe Fig. 8). 
Die Spannglocke 73 ist mittels der Befestigungsschrauben 
74 mit dem AbschluBdeckel 21 verbunden. (Siehe Fig. 4a). 
Die Funktionsweise soli nun anhand der gekennzeichne- 
65 ten Teile naher erlautert werden: 

Kolben 17 wird mittels Zufuhrung eines Druckmediums in 
den Zylinderraum 16 des Zylinders 20 in Bewegung gesetzt. 
Die in Richtung Treibscheibenkranz 3a gerichtete Bewe- 
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gung wird uber das Gabelstuck 23 auf die Bolzcn 24 und 24a 
iibcrtragen, die uber die Betatigungshebel 25, 25a, 26 und 
26a infolge Abstiitzung mittels der Stutzrollen 30 und 31 am 
Bremstrager 29, die Betatigungshebel 37 und 37a in eine 
Bewegung versetzen, die um 90° versetzt der Kolbenbewe- 
gung ist und cin zusatzliches Verspannen der Tellerfedern 48 
bewirkt und mittels der Betatigungshebel 38, 38a, 39 und 
39a die Brernsbacke 40, entgegen der Bewegungsrichtung 
des Kolbens 17, in Richtung Treibscheibenmitte bewegt und 
somit die Bremse luftet. Der Brems vorgang erfolgt in umge- 
kehrter Richtungsfolge, Ein Auswechseln der Bremsbacken 
40, infolge VerschleiB der Bremsbelage 72, wird folgender- 
maBen durchgefuhrt: 

Entspannen der Tellerfedern 48, mittels der Nutmutter 52. 
Entfemen der Fiihrungsleisten 44 an vier Bremseinheiten 6 
(sinnvollerweise im oberen Bereich der Treibscheibe 3). L6- 
sen der Feststellschrauben 64 in diesem Bereich. Bolzen 32 
in diesem Bereich, soweit axial zum Tragerflansch 1 hin, 
herausziehen bis die Bremsbacken 40 keine Verbindung 
mehr mit den Bolzen 32 haben. Die Bremsbacken 40 lassen 
sich dann radial, infolge Backenspiel V am Umfang, (siehe 
Fig. 1), in Umfangsrichtung verschieben, bis eine der 
Bremsbacken 40 in den freien Bereich des entsprechenden 
Brems tragers 29 gelangt und in Richtung Tragerflansch 1 
herausgenommen werden kann. Durch die besondere Aus- 
bildung des Bremstragers 29 im Bereich des Bolzens 32, an 
Stelle 65, wird ein Herabfallen der Stutzrollen 33, bei teil- 
weise herausgezogenem Bolzen 32 (Bremsbackenwechsel), 
verhindert. Die Montage der ausgewechselten Brernsbacke 
40 geschieht in umgekehrter Reihenfolge. Um eine gute Zu- 
ganglichkeit zu den einzelnen Bremseinheiten 6 zu gewahr- 
leisten, ist der Ringtrager 7 drehbar auf dem Tragerflansch 1 
angeordnet. Durch Losen der PaBschrauben 11 kann jede 
Bremseinheit 6 in eine zweckmaBige Montage- und Demon- 
tageposition geschwenkt werden, wobei die Zufuhrung des 
Druckmediums uber die Ringkanale 8 und 9 erhalten bleibt. 

Der Bremstrager 29 stutzt sich am Zylinder 20 ab, der in- 
folge seiner besonderen Formgebung zwei Fuhrungsflachen 
66 in tangentialer Ebene, (siehe Fig. 8), und zwei Fuhrungs- 
flachen 67 in axialer Ebene aufweist, (siehe Fig. 4a und Fig. 
9), und mit den Befestigungsschrauben 68 mit dem Ringtra- 
ger 7 verbunden, und uber Zylinderstifte 69 fixiert ist. 

Bezugszeichenliste 

1 Tragerflansch 

2 Abtriebswelle 
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3a Treibscheibenkranz 
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22 Dichtung 

23 Gabelstuck 

24 Zapfenbolzen 
24a Zapfenbolzen 

25 Betatigungshebel 
25a Betatigungshebel 

26 Betatigungshebel 
26a Betatigungshebel 

27 Bolzen 

28 Bolzen 

29 Bremstrager 

30 Stutzrolle 

31 Stutzrolle 

32 Bolzen 

33 Stutzrolle 

34 Stutzrolle 

35 Stutzrolle 

36 Stutzrolle 

37 Betatigungshebel 
37a Betatigungshebel 

38 Betatigungshebel 
38a Betatigungshebel 

39 Betatigungshebel 
39a Betatigungshebel 

40 Brernsbacke 

41 Bundbuchse 
41a Bundbuchse 

42 Bundbuchse 
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Patentanspruche 
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20 



30 
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1 Treibscheibenbremse fur seilbetriebene Forderanla- 
gen, insbesondere Personen- und Lastenaurziige, wel- 
che' als Innenbackenbremse mit radial gefuhrten 
Bremsbackcn Hnearcr Kennung ausgebildet ist und 
cine Treibscheibe (3) umfaBt, wobei die Treibscheiben- 
bremse (74) wenigstens drei in beide Drehrichtungen 
der Treibscheibe (3) in gleichern MaBe wirksarne stem- 
formig angeordnete Bremseinheiten (6) aufweist, die 
miteinander Iragfahig verbunden sind und zwischen ei- 
ner Treibscheibenlagerung (77) und einem Treibschei- 
benkranz (46a) innerhalb der Treibscheibe (3) angeord- 
net sind. 

2. Treibscheibenbremse nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Bremseinheiten (6) Aktoren (70) 
aufweisen, die mit einem kraftverstarkenden Hebelme- 
chanismus (71) in Verbindung stehen, der im gelufteten 
Zustand der Bremse die Aktoren (70) weniger belastet 
als zu Beginn des Luftvorganges. 

3. Treibscheibenbremse nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Aktoren (70) hydrauli- 
sche Aktoren (70a) umfassen. 

4. Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche 1 
bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB die Aktoren (70) 25 
elektrische Aktoren (70b) umfassen. 

5. Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB die Aktoren (70) 
pneumatische Aktoren (70c) umfassen. 

6. Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB die Aktoren (70) 
hydraulische (70a), elektrische (70b) und/oder pneu- 
matische (70c) Aktoren umfassen. 

7. Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche 1 
bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB der Hebelmecha- 
nismus (71) hohenverstellbar ist. 

8. Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche 1 
bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB der Hebelmecha- 
nismus (71) symmetrisch ausgebildet ist. 

9. Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche 1 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB der Hebelmecha- 
nismus (71) durch Stiitzrollen (30, 31, 33) in einem 
Bremstrager (29) in beiden Ebenen reibungsarm ge- 
fuhrtist. 

10. Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche 3 45 
bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die Treibscheiben- 
bremse zwei getrennte Ringkanale (8, 9) zum Zufuhren 
des Druckmediums zu den hydraulischen und/oder 
pneumatischen Aktoren (70) aufweist, wobei das Zu- 
fuhren des Druckmediums in einer vorbestimmten Rei- 
henfolge erfolgt. 

11. Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche 4 
bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB die Treibschei- 
benbremse zwei getrennte Leitungen zum Zufuhren der 
elektrischen Energie zu den elektrischen Aktoren (70b) 
aufweist, wobei das Zufuhren der elektrischen Energie 
in einer vorbestimmten Reihenfolge erfolgt. 

12. Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche 7 
bis 11, dadurch gekennzeichnet, daB die HohenversteU- 
barkeit des Hebelmechanismus (71) durch Keilstucke 
(61, 61a) erfolgt. 

13. Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche y 
bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB die Stutzrollen 
(30, 31, 33) in Achsrichtung paarweise symmetrisch 
angeordnet sind. 

14. Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche 1 
bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB die Treibschei- 
benbremse als Sicherheitsbremse arbeitet und von ei- 



40 



nem Geschwindigkeitsgeber angesteuert ist. 
15 Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche 1 
bis 14, dadurch gekennzeichnet, daB die Treibschei- 
benbremse als Betriebsbremse arbeitet. 

16. Treibscheibenbremse nach Anspruch 14 oder 15, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Treibscheibenbremse 
cine Handluftvorrichtung aufweist. 

17. Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche 
13 bis 16, dadurch gekennzeichnet, daB die Stutzrollen 
(30, 31, 33) als Stahlrolle mit integrierter Walzlage- 
rung ausgebildet sind. 

18. Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche 
13 bis 16, dadurch gekennzeichnet, daB die Stutzrollen 
(30, 31, 33) als kunststofrummantelte Rolle mit inte- 
grierter Walzlagerung ausgebildet sind. 

19. Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche 
13 bis 16, dadurch gekennzeichnet, daB die Stutzrollen 
(30, 31, 33) als Kunststoffrolle ausgebildet sind. 

20. * Treibscheibenbremse nach einem der Anspruche 1 
bis 19, dadurch gekennzeichnet, daB die Bremseinhei- 
ten (6) an einem Tragerflansch (1) schwenkbar geiagert 
sind. 
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